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AZ ELÉRHETÔSÉG MÉRÉSE, PÉLDÁKKAL1
Fleischer Tamás2
bevezetés
Cikkünk elsô részében3 már megosztottuk az olvasóval azon fel-
ismerésünket, miszerint az elérhetôségre vonatkozó értékelés 
mindig hálózatokon lezajló tevékenységet minôsít. ezen belül 
konkrét útszakaszokhoz valamint ezek végpontjaihoz eltérô ak-
torok eltérô megfontolásai tartoznak; nevezetesen más a szolgál-
tatás oldali végponthoz, más az igénybevevô oldali végponthoz 
és más a közbensô élhez. ezen a szálon haladva tovább, a koráb-
ban idézett források által infrastruktúrához kapcsolt elérhetôségi 
mérôszámokra azt is mondhatjuk, hogy ilyenkor a hálózati gráf 
éleihez kapcsolódó értékelésekrôl van szó. más meggondolásból 
nézve ilyenkor a közlekedési szempontok értékelését végezzük, a 
közlekedés kínálati oldalának a szempontjai szerint minôsítünk. 
a hálózati gráf éleihez kapcsolódó értékelések
lefedettségi vizsgálatok
a legegyszerûbb értékelések valóban pusztán az infrastruktúrát 
veszik tekintetbe, tehát az azon folyó tevékenységet is mellôzik. 
ilyen pl. az a vizsgálat, amit magyarországon a szakirodalom haj-
lamos az „autópálya elérhetôsége” címkével illetni. 
elôbb egy külföldi példát mutatunk be (1. ábra) Gutiérrez, J. 
– Urbano. p. (1996) cikke nyomán, akik a közúti transzeurópai 
hálózat (teN) 1992 és 2002 közti kiépülését, illetve ennek az el-
érhetôség alakulására való hatását értékelték. Mielôtt az elérhe-
tôség értékelésére rátértek, egy egyszerû közút közelségi (proxi-
mity) minôsítést végeztek, két ábrán bemutatva, hogy a kiépült 
teN útszakaszoktól jobbra és balra 40-40 km-es ellátott sávot 
feltételezve mekkora terület tekinthetô az európai Unió terüle-
tébôl ellátottnak. illusztrációként csak a 2002-es kartogrammot 
mutatjuk be. 
a vizsgálat alapján 1992-ben az unió területének 69,9 %-a, 
2002-re (a tanulmány készítésekor várhatóan) 84,9 %-a volt el-
látott, vagy, ha a távközlésben erre itthon meghonosodott fogal-
mat használjuk, akkor lefedett. igy a lefedettségben várt fejlôdés 
tíz év alatt 15 %-os volt, de országonként vizsgálva, portugáliá-
ban, írországban és Görögországban meghaladta a 40 %-ot. 
magyarországon is készültek hasonló jellegû vizsgálatok, kétség-
telenül bonyolultabb (kifinomultabb) számítások alapján. az áb-
rákat jelenleg a sztráda expressz program: európa terv (2003) cí-
mén, illetve 2015-re vonatkozóan az országos fejlesztéspolitikai 
koncepcióról szóló 96/2005. (Xii. 25.) oGy határozat címén is 
el lehet érni, de tudomásunk szerint, (bár ezt semmi nem jelzi), 
eredetileg a Roadtech kft. 1997 óta folyó elérhetôségi modell-
vizsgálatai keretében készültek. (2. és 3. ábra.)
az ábrák eredeti felirata minden esetben „a gyorsforgalmi út-
hálózat elérhetôsége” kifejezést tartalmazza, mi szívesebben ne-
vezzük ezt lefedettségi vizsgálatnak. miért aggályos számunkra 
itt az elérhetôség kifejezés használata? 
– az elérhetôség minôsítésével akkor lehet a közlekedés ke-
resleti oldalát az értékelésbe bevonni, ha az elérhetôség ér-
1  Az eredeti tanulmány az MTA Elnöki Kerete terhére kezdeményezett kutatások formájában készült 2007-ben „Versenyképesség és elérhetôség” témában. Mind a cikk korábban közölt elsô része, 
mind ez a cikk az elérhetôség fogalmi tisztázásával foglalkozik.
2 tudományos fômunkatárs, MTA Világgazdasági Kutatóintézet
3 Fleischer Tamás (2008) Az elérhetôségrôl: Az elérhetôség fogalma. Közúti és Mélyépítési Szemle 58.évf. 1-2. szám, pp. 1-6.
1. ábra. A TEN-T közúti hálózata menti folyosók 2002-ben az 
unióban, 40-40 km légvonali távolság lefedettségét feltételezve
2. ábra. A hazai gyorsforgalmi közúti hálózat menti folyosók
15-15 ill. 30-30 perces eléréssel lefedett sávja 2006-ban
3. ábra. A hazai gyorsforgalmi közúti hálózat menti folyosók 15-
15 ill. 30-30 perces eléréssel lefedett sávja 2015-ben
forrás: sztráda expess program 2003 
és országos fejlesztéspolitikai koncepcióról (2005) 
forrás: Gutiérrez-Urbano 1996 p.18.
forrás: sztráda expess program 2003
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telmezése az igénylô kiindulópontjától az általa elérni kívánt 
szolgáltatásig / lehetôségig a teljes láncolatra kiterjed. ezen 
a tevékenységen belül a gyorsforgalmi út egy eszköz, ami a 
megteendô út egy szakaszán képes gyorsabb haladást bizto-
sítani. az „út elérhetôsége” vizsgálat céllá avatja az eszközt, 
ami megtévesztô. (különösen az pl. a 2. ábrán a szekszár-
di híd esetében, ahol egy hálózatba nem kapcsolt autópálya 
szakasz „elérése” a valóságban még a hálózatra való rákerü-
lést sem jelenti.)
– ez az „elérhetôségi” vizsgálat precízen számításba veszi 
a gyorsforgalmi útra merôlegesen az eljutási viszonyokat, 
ugyanakkor azt sugallja, hogy aki eléri a korridort, az célhoz 
ért. ez tulajdonképpen olyan, mintha a gyorsforgalmi hálóza-
ton hosszában végtelen sebességgel lehetne haladni, azonnal 
elérhetô lenne a hálózat bármelyik pontja, – ami pedig a va-
lóságban egyáltalán nincs így. – megjegyzendô, hogy vannak 
olyan infrastuktúra hálózatok, ahol a fogyasztó szempontjá-
ból ez a logika érvényes. vízbekötéskor, ha a ház ráköt a vá-
rosi nyomóvezetékre, akkor célhoz ér, hiszen a vezetékben 
mindig ott van a kívánt víz, a fogyasztót nem érdekli, hogy az 
adott molekula „melyik víztoronyból” érkezik. Hasonlókép-
pen, az áramhálózatra rácsatlakozva is azonnal célhoz érünk, 
az elektronok is csereszabatosak. egyébként a gyorsforgalmi 
útnak is vannak ilyen csereszabatos „szolgáltatásai” amelyek 
bárhol közvetlenül elérhetôek az út mentén: ilyen a zajhatás, 
a légszennyezôdés, a balesetveszély. amiért viszont használni 
akarjuk az utat, az nem csereszabatos, mi azt az egy levelet 
várjuk, amelyiket valahol számunkra feladtak, és azt az egy 
nagynénit akarjuk meglátogatni, akihez elindultunk.
a fentiek egyáltalán nem kívánják azt sugallni, hogy a lefedett-
ségi vizsgálatokra ne lenne szükség, vagy azok nem lennének 
nagyon hasznosak. a 2. ábrán például jól megfigyelhetô, hogy a 
Balaton mentén az m7-es autópálya gyakorlatilag csak az egyik 
oldalra dolgozik. Ha a pálya „20 perccel” délebbre helyezkedne 
el, akkor kétszeres területet lenne képes lefedni. Ugyancsak az 
egyik oldalra dolgozik az m6 autópálya is érd és Dunaújváros 
között; – ha székesfehérvártól indult volna, akkor ugyannyi autó-
pálya közel kétszeres területet tudott volna lefedni. a 3. ábrán jól 
látszik, hogy az m5 fôvárosi bevezetô szakasza mellé értelmetlen 
pár kilométeren belül párhuzamosan vezetni az m4-es autópá-
lyát, mert gyakorlatilag ugyanazt a területet látják el. ezeknek a 
tanulságoknak az érvényesítése fontos lett volna, mert a hálózati 
szempontból pazarlóan tervezett nyomvonalaknak jelentôs sze-
repük volt abban, hogy a távlati magyar gyorsforgalmi hálózat 
kétszer-háromszor nagyobb népsûrûséggel rendelkezô országok 
autópálya-ellátottságával akart konkurálni (4. ábra) – az is igaz 
viszont, hogy ezeket a tanulságokat egyszerûbb ábrán, a fentebb 
bemutatott 40-40 km-es sávok behúzásával is kielégítô pontos-
sággal ki lehetett volna következtetni. 
összefoglalva, a lefedettségi vizsgálatok fontos halózattervezé-
si segítséget képesek nyújtani, másrészt (a folyosókra kereszt-
irányban) felhasználnak olyan mérôszámokat, mint amilyeneket 
a továbbiakban tárgyalandó megközelíthetôségi értékelések is 
használnak; – ennek ellenére önmagukban nem indokolt ôket 
elérhetôségi vizsgálatoknak tekinteni, mert az elérhetôség komp-
lex tartalmát nem elemzik.
általánosított utazási költség vizsgálatok
még mindig a hálózatot alkotó gráf éleit vizsgáljuk, ám most 
nem rá keresztirányban, hanem az él hosszában értékeljük az 
eljutás lehetôségét, pontosabban azt az elválasztó hatást, ellen-
állásértéket, amit le kell küzdeni ahhoz, hogy a kiindulási pontból 
eljussunk a végpontig. ennek az ellenállásértéknek (általánosított 
utazási költségnek) a mérôszáma sokféle lehet, pl. a hálózaton 
mért távolság; az eljutási idô, (mért, becsült, megengedett se-
bességgel kalkulált, menetrend szerinti stb.) a tényleges pénzbeli 
ráfordítások, (fogyasztás stb.) vagy éppen ezek kombinálásával 
kialakított virtuális utazási költségek. 
két további szempontot érdemes figyelembe venni. az elsônek 
inkább csak a csoportosítás szempontjából van jelentôsége: ne-
vezetesen kizárólag a szigorúan vett infrastruktúra (létesítmény) 
tulajdonságait minôsíti a hálózaton mért távolság (sôt a megen-
gedett sebességek alapján kalkulált idôadat is); míg a infrastruk-
túra minôsítésébe az azon lefolytatott közlekedési tevékenység 
egyes elemeit is bekombinálja a többi, eljutási idôt, költséget, 
fogyasztást stb számításba vevô mérôszám. – a másik csopor-
tosítási szempont: lehetséges kiválasztott A és B pontok közötti 
eljutási lehetôségeket értékelni (például a kiinduló állapot és en-
nek megváltoztatása összevetése) illetve lehet a hálózat egészére 
jellemzô elérhetôségi minôsítést készíteni, (természetesen itt is 
pl. a változással járó és anélküli esetet lehet összevetni)
Bár ezeknél az értékeléseknél általában nagyon egyszerû, jól in-
terpretálható mutatószámokat alkalmaznak, már itt is meglepe-
tést okozhat a mutató, ha – amint arra van Wee et al. (2001) 
áttekintésükben rámutatnak – anélkül akarunk elérhetôségi in-
dikátorokkal operálni, hogy az elérhetôség fogalmát világosan 
értelmeztük volna, (ami a szerzôk szerint igen gyakori – pedig ôk 
holland és angol példákat vizsgáltak). pl. az egyik hivatalos hol-
land elérhetôségi indikátor, a torlódásokban ’elveszett jármûórák 
száma’ 1987 és 1997 között hatalmas, 70%-os emelkedést mu-
tatott, azaz az elérhetôség jelentôs romlását. ezzel szemben, ha 
ugyanezt az idôszakot egy másik elérhetôségi indikátorral minô-
sítették, a ’személygépkocsik átlagos sebességével’ akkor 10% 
javulást állapíthattak meg. az ok a forgalom áttolódása volt az 
alacsonyabb rangú utakról az autópályákra, ahol ugyan jelentôs 
torlódások voltak, és a torlódásban töltött idô az idôszak végére 
átlagban elérte az autópályán való tartózkodás 10%-át is, – de 
még az így kialakult 90 km-es átlagsebesség is magasabb volt az 
alacsonyabb rangú utakon elérhetô értéknél. Közlekedési kínálati 
szempontból a javulás vitathatalan: sokkal több ember, a koráb-
binál rövidebb idô alatt jut el A-ból B-be – lehet-e más mérce? 
Bizony lehet, ha a keresleti oldal szempontjait is bekapcsoljuk, és 
egyrészt számításba vesszük, hogy a torlódások miatt az embe-
rek frusztráltak, az életminôségük, úgy érzik, romlott; másrészt 
rájövünk, hogy ezeknek az embereknek egy jelentôs része ko-
rábban nem tette meg ezt az utat, mert megtalálta a célját a 
4. ábra. Az 1999-ben 2030-ra tervezett hazai gyorsforgalmi közúti 
hálózat sûrûségben megközelítené a Benelux államok értékeit
forrás: Hamarné (1999) p. 12.
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kiindulópontjához sokkal közelebb. Ha azok a helyi boltok mára 
kiürültek, ha a helyi szolgáltatások megszûntek – akkor bizony e 
szolgáltatások elérhetôsége romlott, annak ellenére, hogy gyor-
sabban lehet közlekedni!
Hálózati távolság teljes hálózaton
visszatérve a konkrét esetekre, 48 hazai város egymástól mért 
közúti távolsága alapján minôsítette a megközelíthetôségi viszo-
nyokat fleischer (1992) a cikk által tárgyalt viszonyítások tartal-
mára (légvonali távolságokkal való összemérés, tíz éves változás 
értékelése) itt nem térünk ki, viszont bemutatjuk a ’megközelítési 
potenciál’ ábrázolásának elnevezett „szintvonalas” térképet, ami 
tehát azt mutatja, hogy az ország különbözô térségeiben lévô 
városoknak mennyi az átlagos távolsága a kiválasztott másik 47 
várostól. (5. ábra)
azaz képletben az i-ik város Mi megközelíthetôségi potenciálja 
az n város között a másik n-1 várostól mért közúti távolságának 
(tavij) a számtani középértéke.
 n-1
 ∑     tavij
 j = 1
mi=——————  (1)
 n-1
a mérôszám azért megközelíthetôségi potenciál (és nem elérhe-
tôségi) mert egyoldalúan a közlekedési kínálati oldalt minôsíti, és 
azt is kizárólag a térbeli szeparációt figyelembevéve.
Hálózati idô teljes hálózaton
az elmúlt években sokkal részletesebb számítógépes adatbázisra 
támaszkodva készültek pontosabb hazai felmérések. szalkai Gábor 
(2001) az elemzését hasonló képlet (mérôszám) alapulvételével 298 
településre vonatkozóan készítette el, külön vasútra és külön közút-
ra, (valamint viszonyításul a települések közötti légvonali távolságra) 
továbbá a pályán mért hálózati távolság mellett eljutási idô figyelem-
bevételével is (közúton útkategória szerinti megengedett sebessé-
gek, ill. vasúton a menetrendi menetidô alapján). ld. 6. ábra.
ezeknek a vizsgálatoknak az eredményei részben a jól interpre-
tálható mérôszám, részben a szemléletes ábrázolás következté-
ben jól kommunikálhatóak. szalkai 2006-ban a gyorsforgalmi 
hálózat épülését követve megismételte a vizsgálatot és tovább 
finomította az elemzéseit. mivel a módszer a települések közöt-
ti megközelíthetôségi lehetôségeket (változást) értékeli, fontos, 
hogy a gyorsforgalmi és a többi közutak szerepét együtte-
sen minôsíti, és így például rá tudott mutatni arra, hogy „a 
megfelelô ráhordó hálózat megléte nélkül a gyorsforgalmi 
úthálózat képtelen valóban jelentôs területre szétteríteni a 
hatását, azaz a különbözô szintû hálózatfejlesztések sokkal 
nagyobb összhangjára lenne szükség a valóban hatékony 
rendszer létrejöttéhez.” (szalkai, 2006 p. 20.)
 
pedig ez a módszer nem is veszi figyelembe, hogy a tény-
leges közlekedési igényeknek a döntô része kis távolságú, 
néhány km-en belüli célpontra irányul. az adott kistérség 
életében ezért a kimutatottnál még sokkal nagyobb szerepe 
van a belsô kapcsolatoknak, az nem csak „ráhordásként” 
szolgál a gyorsforgalmi útra, hanem ennél is jelentôsebb 
a térség belsô életében betöltött szerepe. az ilyen irányú 
elvárások kielégítésének tárgyalásához majd visszatérünk a 
keresleti oldalt (csomóponti szempontokat) érvényre juttató 
mérôszámok bemutatása kapcsán. azt ugyanis ismételten 
hangsúlyozni kell, hogy a tanulságok megvitatása kapcsán 
bevont forgalmi és más szempontokkal való érvelés ellenére 
is maga az alapmódszer továbbra is a közlekedési hálóza-
tot, a közlekedés kínálati oldalát minôsíti. az elérhetôség 
változásában ezzel egyenrangúan fontos dinamikus terüle-
ti (a közlekedés szemszögébôl keresleti oldali) szempontok 
– azaz az eljutási célpontok helyének módosulási lehetôsé-
gei – nem jutnak szerephez.
a keresleti oldali szempontokkal való súlyozás hiánya mel-
lett vissza kell térni a módszernek egy másik, már említett 
súlyozatlanságára: nevezetesen, hogy a lehatárolt térségen 
belül (a számtani átlagolásból adódóan) egyforma súlyt 
kapnak a kis, egymáshoz közeli települések közötti, és a 
nagy, valójában alig igényelt távolságok. Ha egy kistérség-
re, együttélô településcsoportra készül a vizsgálat, ahol va-
lóban az a cél, hogy a körülhatárolt települések között sû-
rû, mindenirányú kapcsolatok alakuljanak ki, szoros belsô 
munkamegosztással, akkor a kapcsolatok egyenértékûsége 
jogos feltevés, egybeesik a térségi egyûttmûködésre vonat-
kozó normatív elvárással. egy más kapcsolati szinten az or-
szág néhány nagyobb városa, vagy éppen az unió fôvárosai 
között is jogos lehet a megközelíthetôség ilyen vizsgálata. 
ezzel szemben sem 48 (fleischer, 1992) sem 298 (szalkai, 
2001) településre vonatkozóan ez nem várható el országos 
léptékben.
5. ábra. A közúti megközelítési potenciál Magyarországon 
1983-ban
forrás: fleischer 1992 
6. ábra. Idôbeli megközelíthetôség Magyarországon közúton
forrás: szalkai G 2001 
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fleischer a cikkében elvi lehetôségként felveti a „térbeli 
diszkontálás” szükségességét (a nagyobb távolságok kisebb 
súllyal jelenjenek meg a minôsítésben) de megoldást nem 
ad rá, és érdekes módon az itt tárgyalt egyszerû általános 
hálózati költség modellekben ez azóta sem bukkant föl. 
(elôrebocsátjuk, hogy a keresleti oldali szempontoknál tár-
gyalandó pl. piacpotenciál v. gravitációs eljárásokban rég-
óta alkalmazott módszerrôl van szó, ott azonban az interp-
retálhatósággal merülnek fel problémák.) 
*
a fentiekben két blokkban a gráf éleinek az értékelésével 
foglalkozó, (a közlekedés kínálati oldalát minôsítô) módsze-
reket ismertettünk, a lefedettségi vizsgálatokat („autópályák 
elérhetôsége”) és az általánosított utazási költségek hálózati 
értékelését. Nem emeltük ki, de az utóbbi magába foglalja az 
elôbbit, ha nem is annak normatív megközelítésében. a tel-
jes hálózati eljutás ideje ugyanis tartalmazza adott esetben a 
magisztrális folyosóhoz való eljutás, onnan való célhozjutás, 
továbbá (közötte) a folyosón hosszában történô haladás idô-
tartamát is. mindkét módszer nagyon hasznos, jól áttekinthe-
tô, a kapott eredmények könnyen interpretálhatóak. Ugyan-
akkor egyik módszert sem indokolt a (komplex) elérhetôség 
mérôszámának tekinteni, annak fontos részét szolgáltatják, 
de mindegyik esetben az elérhetôség egyik összetevôjérôl, 
nevezetesen az elérhetôség közlekedéssel való javítási lehe-
tôségérôl van szó. az elérhetôség optimális javítása az össze-
tevôk kiegyensúlyozott fejlesztését igényli. fontos tudnunk, 
hogy a közlekedés javításával mit lehet elérni, de egyáltalán 
nem biztos, hogy (sôt biztos, hogy nem) a közlekedéssel elért 
maximális megközelítés-javítás a leghatékonyabb és legered-
ményesebb komplex elérhetôség-javítás.
 
a hálózati gráf csomópontjaihoz
kapcsolódó értékelések
ebben a pontban tovább lépünk a közlekedés szemszögé-
bôl keresleti oldalnak számító szempontok irányába. formai 
szempontból azt mondhatjuk, hogy a hálózat csomópont-
jaihoz kapcsolódó értékelésekrôl lesz szó. más szerzôk, 
láttuk, ennek kapcsán tevékenységhez kapcsolódó valamint 
hasznossághoz kapcsolódó elérhetôségi mérôszámokról be-
széltek (attól fûggôen, hogy az elérni kívánt szolgáltatási 
végpontról (’tevékenység’) vagy az azt igénybevenni kívánó 
személy kiindulási pontjáról és sajátos értékelési szempont-
járól (hasznosság) van-e szó. 
az elôzô bekezdés elején, (és korábban is) azért hangsú-
lyoztuk, hogy a közlekedés szemszögébôl keresleti oldalnak 
számító szempontok felé lépünk, mert a célként megjelenô 
szolgáltatás igénylôje, (pl. vásárló) valamint az elérni kívánt 
szolgáltatás (pl. bolt) viszonyában önmagában is létrejön 
egy kereslet-kínálat reláció (egyén kereslete – kereskedelem 
kínálata, egyén kereslete – oktatási intézmények kínálata, 
egyén kereslete – üdülési lehetôségek kínálata, munkaválla-
ló kereslete – munkahelyek kínálata, sôt a másik szempont-
jából: betöltendô állás kereslete – munkaerô kínálata stb.) 
valójában az elérhetôség alapvetôen az itt felsorolt párok 
találkozási lehetôségérôl szól: jó esetben olyan közeli elér-
hetôséggel, hogy intézményes közlekedésre a közvetítéshez 
nincs is szükség. (Ha viszont szükség van a közvetítésre, ak-
kor mindkét végpont a közlekedés szempontjából keresleti 
oldalnak számít, amelyek között összeköttetést – közleke-
dési kínálatot – kell teremteni.)
szint- (izo-) vonal vizsgálatok (contour)
a lefedettségi vizsgálatok logikájával jól harmonizál, amikor 
nem a hálózati él mentén jelölünk ki normatív módon egy 
ellátottnak tekintett sávot (pl. 40 km vagy harminc perc), 
hanem ugyanezt egy-egy csomópont körül tesszük. az el-
nevezések változóak pl. elérhetô lehetôségek (opportunity 
accessibility), egy adott közlekedési ráfordításnál többet 
nem igénylô potenciális célpontok (mindkettô Gutiérrez 
– Gómez, 1999) vagy kontúr vizsgálatok, integrált elérhe-
tôség, (integral accessibility) isochrone / isodistance mérés, 
kumulatív lehetôségek, közelség számlálás (Geurs – van 
Wee, 2004). a lefedettségi vizsgálathoz képest a legfôbb 
különbséget nem a forma jelenti (sáv helyett kör), hanem 
az, hogy célpontként nem az eljutás eszköze (az út) van 
megjelölve, hanem vagy a tranzakció tényleges (potenciá-
lis) célpontjai, a szolgáltatások; – vagy pedig az azt igénybe 
venni kívánók gócpontjai. 
az izo-vonal-vizsgálat a területi elemzésekben egyszerú és 
elterjedt eszköz, ugyanakkor számos hiányossága is említ-
hetô. Normatív módon kijelöl egy éles határvonalat; ami 
azon belül van, az egyenértékü, ott a távolság (költség, 
idô) eltérések nem számítanak, majd az éles határon kívül 
esôkre ugyanez a helyzet. itt is felmerülhetne, hogy az éles, 
diszkrét térbeli függvénysúly (1111111000000) helyett cél-
szerûbb lenne egy, a határt tompító, puhább átmenetet le-
hetôvé tevô, a valóságot jobban leíró függvény alkalmazá-
sa. a gyakorlat nem ebben az irányban halad, inkább más, 
összetettebb mérôszámok használata és azok további fino-
mítása felé. 
versenyképességgel összefüggô elemzésekhez a szintvonal 
vizsgálatok kevéssé alkalmasak, mert csak egy tényezôt, az 
adott lehatárolt területen lévô potenciális célpontok (vagy 
a potenciális igénylôk) mennyiségét képesek bemutatni, az 
ezekkel szemben álló igényeket (vagy kínálatot) nem. ezek 
a vizsgálatok tulajdonképpen nem tesznek mást, mint egy 
adott Ti település kijelölt körzetében összegezik a potenciá-
lis célpontok SULYj súlyát.
 n
    ti = ∑ sUlyj                                                                      (2)
            j = 1
a gyakorlatban a sUly-ként jelölt cél lehet pl. munkaerô-
kínálat, GDp, lakosszám, iskolai férôhely, gyógyszertárak 
száma stb. Nyilvánvaló, hogy ezek a mutatók az elérhetô-
ségnek csak a területi és tevékenységi összetevôjét képesek 
jellemezni, ezért a módszer önmagában ugyanolyan félol-
dalas, mint az éppen ezt mellôzô, csak közlekedési összete-
vôt minôsítô módszerek. azokkal együtt azonban már kez-
denek összeállni azok az összetevôk, amelyekbôl föl lehet 
építeni egy komplex elérhetôségi mutatót.
súlyozott általánosított 
utazási költségek
korábban már bemutattuk az (1) jelû képletet, egy telepü-
lésnek az összes többitelepüléshez képest mért távolságá-
nak az átlagát. általánosabb formában nem csak távolságra, 
hanem idôre, általánosított költségekre is vonatkoztathat-
juk az átlagolást, TAVij távolság helyett ELLij ellenállásként 
érzékeltetve ezt a mérôszámot. 
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           n-1
            ∑     ellij
          j = 1
mi = ——————                                                               (1a)
           n-1
az a képlet, amit Gutiérrez és Urbano (1996) a teN hálózatok 
elérhetôségi hatásának az uniós szintû érzékeltetésére használt, 
nem más, mint (1a) és (2) modellek összekombinálása. azaz nem 
az i és j csomópontok közötti ellenállásoknak egyszerû számtani 
átlagolása, hanem egy súlyozott átlag, ahol a súlyozó tényezô 
a mindenkori j települések (tevékenységi centrumok) (2) modell 
értelmében tekintett súlya, történetesen az adott tevékenységi 
centrum GDp-je. 
            n
           ∑    (ellij * súlyj)
         j = 1
ei = ——————————                                                   (3)
4
                 n
                ∑    súlyj
              j = 1
Súlyozás a GDP-vel
így az i-ik centrum elérhetôségét jellemzô index Ei nem egyszerûen 
(önmagát is beleértve) a többi centrum tôle való átlagos távolsága, 
(eljutási ideje, általánosított költsége) ELLij-átlag, hanem ennek az 
indexnek egy olyan módosított formája, ahol nagyobb súllyal kép-
viseltetik magukat azok a j centrumok, amelyeknek nagyobb a tevé-
kenységi attraktivitása (munkaerô-igénye, kereskedelmi szolgáltatá-
sa, iskola-férôhelye, stb.) az idézett cikkben mindezek helyett a GDp 
szerepel súlytényezôként. 
a szerzôk által kapott eredmény (ld. 7. ábra) lényegét tekintve 
nagyon hasonló a súlyozás nélküli megközelíthetôségi potenciál 
eredményekhez: az eljárás domináns módon a térbeli súlypont-
hoz való közelséget mutatja ki, ezen nagyon keveset képes csak 
módosítani a csomópontok súlytényezôjeként számításbavett 
GDp. (különösen, ha figyelembe vesszük, hogy a GDp értékek 
térbeli eloszlása európa vizsgált részében maga is némi korrelá-
ciót mutat a térbeli súlyponthoz való közelséggel.) 
a cikk fontos összehasonlítást tesz az 1992-es és 2002-es (ak-
kor még várható) elérhetôségi viszonyok között, ennek ismer-
tetésében azonban nem kívánunk elmélyedni. a módszerrel 
kapcsolatos tanulságként azt állapítjuk meg, hogy a fejlett-
séggel való súlyozás nem nyújt elegendô meggyôzô érvet arra, 
hogy ettôl alapvetôen javult volna a modellnek a komplex el-
érhetôségi kérdéskört leíró ereje, ezzel szemben az értelmez-
hetôségben komoly veszteségek adódtak. a GDp használata 
ugyanis megkerüli azt a kérdésfeltevést, hogy itt mennyiben 
a szolgáltatási keresletet és mennyiben a tevékenységi kínála-
tot kívánja a súlytényezô kifejezni. Ha ugyanis erre a kérdés-
re az a felelet, hogy a GDp mindkettôt kifejezi, akkor viszont 
nem érthetô, hogy a nagyobb GDp-vel rendelkezô körzetek 
miért ne kerülhetnének egyensúly-közeli állapotba, amikor is 
a külsô attraktivitásuknak nem szükségképpen kell nônie, az 
akár csökkenhet is, megkérdôjelezve az egész súlyozás tartal-
mi alapját.
a (térségi, szolgáltatási) keresletet és a kínálatot egyszerre ér-
zékeltetni kívánó GDp kapcsán még általánosabb formában 
is felvetnénk, hogy az elérhetôségnek tulajdonképpen éppen 
ennek a kettônek, vagyis a keresletnek és a kínálatnak az egy-
máshoz képesti viszonyát kellene megjelenítenie, mérnie. mi-
vel ez nem történik meg, ezért annak a gyanúnknak is hangot 
adunk, hogy az ilyenfajta súlyozás formális, és csak arra alkal-
mas, hogy az egyébként világos tartalmú (bár, mint jeleztük, 
megközelítésében egyoldalú) közlekedési megközelíthetôségi 
potenciál vizsgálatokat elbonyolítsa, ezzel szemben semmiféle 
tényleges információt nem tartalmaz arra vonatkozóan, hogy 
az elérhetôség nem-közlekedési összetevôiben történt-e vál-
tozás, azaz közelebb, vagy távolabb kerültek-e egymáshoz ké-
pest az elérni kívánt végpontok (igények, ill. tevékenységek).
Súlyozás a forgalommal
formailag lényegében ugyancsak a (3) képlet érvényes arra az el-
járásra, amit Berki és monigl (2007) használ a hálózati kapcsolati 
mutatók kiszámítására. az ELLij (náluk Tij) az adott végpontok kö-
zötti átlagos utazási idôket, a SULYj pedig forgalomnagyságokat 
(náluk szintén viszonylatokra Fij) jelöl. az általuk megadott képlet 
(op. cit. 7.p.) annyival bonyolultabb, hogy az egyes csomópon-
tokra meghatározott értékeket utána i szerint is összegzik, és így 
a teljes hálózati megközelíthetôségre jellemzô egyetlen skalár-
értéket kapnak. (mh)
           m       n
           ∑       ∑    (ellij * foRGij)
         i = 1  j = 1
mh = —————————————                                       (4)
           m       n
           ∑       ∑     foRGij
         i = 1   j = 1
ahhoz, hogy a mutató tartalmát megértsük, elég, ha egyetlen i 
centrum eseténél maradunk. az egyszerûbb, csak számtanilag 
átlagolt mutató tehát azt értékelné, hogy i pontból az összes töb-
bi figyelembe vett j pont átlagosan mennyi idô alatt érhetô el. Ha 
nem egyszerû számtani átlagot képezünk, hanem forgalommal 
súlyozott átlagot, akkor a végeredményben nagyobb súlyt kap-
nak azok a szakaszok, ahol nagy forgalom van. amikor a szer-
zôk két állapotot hasonlítanak össze, akkor ennek révén nagyobb 
súlyt kap a javulás ott, ahol sokan járnak, (több embert érintett 
a javulás) és kevesebbet ér ott, ahol kicsi a forgalom. ez teljesen 
7. ábra. A gazdasági tevékenységi centrumok elérhetôségének 
jellemzése 2002-ben az unióban
forrás: Gutiérrez-Urbano 1996 p.21.
4  Gutierrez és Urbano esetében a SÚLY-t a GDP, az ELLenállást az i és j közötti eljutási idô jelentette, kiindulásként a rendelkezésre álló úttipusok megengedett sebességével (120 km/ó – 70 km/ó) 
számolva, de 0.8-1.2 közötti kényelmi értékkel módosítva a kapott idôket a nagyobb kényelmet biztosító folyosók javára; továbbá az éleken adódó idôértékhez hozzászámoltak egy csomóponti 
(büntetô) idôt, ha az útvonal nagyvárosi agglomerációs térségen kellett áthaladjon. Az érték az adott agglomeráció lakosságának a logaritmusával volt arányos, és pl. Párizs esetében 30 perc volt. (Az 
unió területén számításbavett 94 kiemelt tevékenységi központ esetén alkalmaztak ilyen többlet-idôt az áthaladásnál, és ugyanezen települések közötti eljutást vette alapul a modellszámítás.)
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megfelel a közlekedési kínálati szempontú gondolkodásnak, t.i. 
minél több ember számára minél nagyobb sebességgel való ha-
ladást tenni lehetôvé. ám ez a mutató pozitív változásnak fogja 
találni, ha egyre több ember, egyre hosszabb szakaszokon egyre 
gyorsabban halad, miközben az elérhetôség szempontjából ez 
egyáltalán nem jelent pozitív változást, azaz a mutató feltehe-
tôen kevéssé alkalmas az elérhetôség tényleges változása minô-
sítésére. 
érdemes azon is elgondolkodni, vajon lehetséges-e, hogy formá-
lisan ugyanúgy használjuk a viszonylati eljutás súlytényezôjeként 
egyfelôl a GDp-t ami egy pozitívnak tekintett cél, ahol ezért egy-
beesik az általános elvárás (nôjjön a GDp) és a számításnál vele 
kifejezett súly (ez a viszonylat fontosabb); illetve másfelôl a for-
galomnagyságot, aminek a növekedését viszont egyáltalán nem 
nevezhetjük pozitív célnak, és aminek inkább a csökkentésére 
kellene törekednünk. a hasonló használat éppen a közlekedési 
kínálati szemléletet leplezi le, amelyik az általános deklarációkkal 
szemben a forgalom növelését tekinti pozitív célnak.
 
összességében úgy gondoljuk, hogy akár a bruttó hazai termelés-
sel, akár a forgalomnagysággal való súlyozás után az általánosított 
költség mutató megmarad közlekedési kínálati mutatónak, és nem 
válik alkalmasabbá a területi elérhetôségi tényezôk számításbavé-
telére. természetesen lehetséges számos más súlyozó tényezô kö-
zül is választani, különösen, ha világosan megfogalmazzuk, hogy 
minek az elérését akarjuk mérni (Nemes Nagy, 2005).
szintvonal vizsgálatok versengô keresletekkel 
a kereslet-kínálat egyensúlynak a térbeli alakulása leírásához 
nem csak arra van szükség, hogy egy i centrum kijelölt körze-
tében található SULYj aktivitásokat összegezzük, hanem arra is, 
hogy ezt szembeállítsuk az i centrum (és a körzet) ezirányú ke-
resletével. sôt, mint azt van Wee et al. (2001) felvetik, ezek a 
normatív módon (távolság, vagy eljutási idô stb. alapon) kijelölt 
körzetek egymásba is metszôdnek, és a keresletek is és a kínála-
tok is több lehetôség között választhatnak. a választásban nyil-
ván szerepet játszik a kínálati pont (SULYj) attraktivitása is, amit 
a modell érzékeltet, de jelentôs szerepe van az odáig megteendô 
távolságnak is, – tehát nem tartható fenn az a feltételezés, hogy 
a kijelölt körzeten belül minden célpont megközelítése azonos 
értéket képvisel. elsô közelítésben visszajutunk oda, hogy a kije-
lölt körzeten belül a súlyozott általánosított utazási költségek (ld. 
korábban (3)-as képlet) formuláját használjuk. ebben az esetben 
kétszer kalkuláltunk a távolsággal (általánosított utazási költség-
gel): egyszer kijelöltük vele a figyelembe veendô körzetet, má-
sodszer pedig a körzeten belül az eljutási ellenállás arányosítására 
használtuk fel. ennek a megkülönböztetésnek azonban semmi 
értelme: valójában ugyanarról a döntésrôl van szó, amely tehát 
egy bizonyos távolságig (ellenállásig) csak csökkenti az utazónak 
adott célpontba való elindulási valószínûségét, azon túl pedig 
le is mond az utazásról. a tapasztalatok szerint ez nem egy tá-
volsággal egyenesen arányos ellenállás, ami egy ponton zérusra 
csökken, hanem ennél bonyolultabb görbe szerinti átmenetrôl 
van szó. a megoldás igénye már a (súlyozatlan) általánosított 
költségek kapcsán is felmerült, t.i. a távolság (általánosított költ-
ségek) szerinti diszkontálásról van szó.
a tér diszkontálása
a feladat annak a jelenségnek a modellezése, hogy egy adott ak-
tivitás elérérése érdekében mekkora távolság bejárására (idôráfor-
dításra, kiadásra, erôfeszítésre) vagyunk hajlandóak. a tapasztalat 
az, hogy a döntés nem lineáris függvénye a felsorolt ellenállási té-
nyezôknek, hanem ettôl eltérô függvényt követ. Nyilván máshogy 
viselkedünk, ha egy doboz cigarettáért kell elmennünk, ha iskolát 
választunk, és ha üdülni indulunk, de elsô közelítésnek mindezeket 
összemosva iránymutatást kaphatunk a görbe alakjáról, ha meg-
nézzük, hogy hogyan oszlik meg az emberek utazásának a gyako-
risága az utazás távolsága (idôtartama, költsége stb.) szerint. 
a 8. ábra csak érzékeltetni kívánja a görbe alakját; hasonló jellegû 
görbe írja le az utazások hosszúság szerinti eloszlását is. Nekünk 
természetesen nem csak a személygépkocsi utazások, hanem 
minden helyváltoztatás (beleértve a gyaloglást is) statisztikájára 
lenne szükségünk, hiszen a tevékenységi célok elérésekor ezek 
a módok is számítanak (sôt preferáltak). Némi utánjárás, és cél-
zott kutatás segítségével elôállítható a ma magyarországon ér-
vényes tapasztalati eloszlás, ami tovább is finomítható, és elvben 
külön általános iskolákra, postahivatalokra és gyógyszertárakra 
érvényes eloszlási görbék is elkészíthetôk lennének. a felmér-
hetô tapasztalati értékek természetesen egyaránt érzékeltetik a 
igényoldali hajlandóságot, valamint az intézményi kényszert; az-
az nem szükségképpen a kapott értékeket kell “igénynek”, ide-
ális állapotnak tekinteni. mindenesetre feltételezhetjük, hogy az 
eloszlási görbék alakja továbbra is a 8. ábrához hasonló: azaz kis 
távolságoknál egy platóról indul, aztán egyre meredekebbé vá-
lik, majd csökkenni kezd a meredeksége és alacsony értékeknél 
még hosszan ellaposodik. a szintvonal (kontúr) modellek valahol 
az inflexiós pont táján, vagy a 25 %-os értéknél húznak egy éles 
vonalat, és ‘odáig 100 %, onnan 0 %’ lépcsôs függvényként mû-
ködnek. az út hosszát (idôtartamát) diszkontálás nélkül számítás-
ba vevô hálózati módszerek viszont lineáris ellenállás-csökkenést 
feltételeznek a kiindulópont és egy nagyon távoli pont között.
számítógéppel történô modellezés esetében természetesen sem-
mi akadálya sincs, hogy egy tetszôleges – akár kézzel megrajzolt 
– függvény szerint diszkontáltassuk a távolságot (idôt, költséget), 
azaz ennek megfelelô súlytényezôt használjunk az ellenállás té-
nyezôjének a finomítására. a gyakorlati módszerek korábban 
alakultak ki, és valamilyen függvény segítségével közelítik a ta-
pasztalati görbét. ez egészen addig nem probléma, amíg a fel-
használók tisztában vannak az eljárás lényegével, nevezetesen, 
hogy mit kívánnak közelíteni és az mivel közelítik.
 
a 9. ábra rámutat arra, hogy az egyszerû hatványfüggvény (az 
ábrán ld. Power) nem tudja követni a kezdeti platót és az inflexiós 
fordulatot. más, exponenciális függvények erre alkalmasabbak.
 
amint arra korábban utaltunk, az egyszerû földrajzi megközelít-
hetôségi potenciál vizsgálatok ilyen irányú kiegészítésére nem si-
került rábukkanni az irodalomban, pedig ez jól interperetálható, 
megértethetô, követhetô iránynak tûnik. Helyette az olyan ösz-
8. ábra. A személygépkocsi-utazások idôtartama és valószínûsége 
összefüggése 
forrás: van Wee et al. 2001 p.203.[ – némiképp átértelmezve]
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szetett modellek gyakoriak, ahol együtt szerepel az attraktivitási 
súlytényezô, és annak a távolsági (ellenállási) korrekciója.
gravitációs alapú elérhetôség modellek
ezt a modell-típust nevezik gazdasági potenciálnak (Gutér-
riez–Gómez, 1999), piaci potenciálnak (Holl, 2007), közlekedé-
si helyzetpotenciálnak (Berki – monigl, 2007), egyszerûen csak 
potenciál elérhetôségi mértéknek (Hilber – arendt, 2004, Geurs 
– van Wee, 2004), vagy gravitációs modellnek (simma – axhau-
sen, 2003 és a fentiek közül is többen).
tsou et al. (2005) kifejezetten az elérhetôség definíciójaként adja 
meg a legáltalánosabb formulát
Ei = ∑ f (SULYj, ELLij)                                                               (5)
        j 
ahol a függvény a legtöbb esetben éppen a gravitáció mintájára 
(„egyenesen arányos a tömeggel és fordítottan a távolság négy-
zetével”): 
            n
ei =    ∑    (ellij α * súlyj)                                                      (5a)
         j = 1
alakot ölt, ahol az α kitevô értéke ½ ; vagy szokványosabb fel-
írásban, törtként 
         n            súlyj
ei =   ∑  ————————                                                  (5b)
        j = 1          ellij 
α
azaz, ahol a korábbi α kitevô értéke 2. 
mivel a gyakorlati tapasztalatokat a 2-es kitevô általában nem jól 
írja le, a kitevô kalibrálása jelentette a vizsgálatok elsô lépését. 
a 9 ábrán azonban láthattuk, hogy a hatványfüggvény éppen a 
leggyakoribb, kis távolságú (rövid idejû) utazások tartományában 
alkalmatlan a kívánatos függvényalak felvételére, – ezért hiába 
érünk el vele jó illeszkedést a görbe hosszú szakaszán, ha éppen a 
legfontosabb pontokat hibásan becsüli. ezért egyre elterjedtebbé 
válik az u.n. negatív exponenciális függvény alkalmazása, amely 
jobb illeszkedést képes nyújtani. (pl. Hilber – arendt, 2004)
          n
ei =    ∑    (súlyj * e –β*ellij )                                                   (5c)
         j = 1
9. ábra. Különbözô távolság diszkontáló függvények formája 
a β paraméter kalibrálására vonatkozóan az említett Hilber – 
arendt szerzôpáros korábbi példákat idéz: miszerint az érték (az 
általuk áttekintett) regionális vizsgálatokban alkalmazott 0,5-tôl 
a nemzeti vizsgálatban használt 0,2-n keresztül egy egész Euró-
pára kiterjedô vizsgálatban használt 0,01-ig terjedt, azaz ötven-
szeres eltérést mutatott.
 
tóth G (2006) magyarországi vizsgálataira vonatkozóan 0,1-es 
α értéket használt „mivel a téma több szakirodalmi elôzményé-
ben hasonló vizsgálatoknál ezt az értéket alkalmazták” (op. cit. 
26. p.). Hasonló, de európára vonatkozó vizsgálatukban (tóth 
Géza dr. – kincses áron 2007) 0,002 β-értéket választottak („a 
β a vizsgált térelrendezôdés állandója, melyet minden egyes új 
térstruktúra vizsgálatakor meg kell határozni.” ld. op. cit. 436. 
p.) a tényezô kiszámításának az alapja utóbbi dolgozatban az a 
gyakoriságfüggvény volt, amelyik megmutatta, hogy a számítás-
bavett 1528 körzet mindegyikébôl az összes többibe való eljutás-
nál milyen eljutási idôk jönnek ki. számunkra legalább is kevéssé 
tûnik megalapozottnak az a feltételezés, hogy az emberek, akik 
egy adott pontból választanak úticélt, éppen abban az arányban 
preferálnák a rövidebb utakat, amilyen arányban több rövidebb 
eljutási viszonylat (célpont) áll az egész hálózaton rendelkezésre. 
úgy tûnik, ez valójában azt a feltételezést rejti magába, hogy az 
utazni indulók az összes, 1528 x 1527 reláció mindegyikét egy-
forma eséllyel választják, és csak amilyen arányban több a rövi-
debb reláció, abban az arányban jön létre több rövid utazás. ez a 
feltevés valószínûleg már egy nagyon kis, nagyon szoros és sokol-
dalú egymásrautaltságban összekapcsolódó településcsoportban 
sem igaz, európai léptékben pedig elképzelhetetlen.
a technikai kérdésnek tûnô paraméterválasztásnál azért idôztünk 
el, mert jól mutatja az összetettebb elérhetôségi modelleknek azt 
a dilemmáját, hogy az óriási adathalmazokat megmozgató vizs-
gálatok mögött, minél bonyolultabb képletrôl van szó, eseten-
ként annál bizonytalanabb, annál gyengébb lábakon álló, az ol-
vasó számára átláthatatlan, de az elemzés készítôi számára is alig 
követhetô feltételezések állhatnak, amelyek ugyanakkor alapve-
tôen befolyásolják a kapott eredményeket, és gyakorlatilag telje-
sen értéktelenné teszik az ilyen módon megalapozott következ-
tetéseket. ezek a nehézségek természetesen nem az összetett 
módszertan hibái, hanem az azt alkalmazni próbálók igényessé-
gével függnek össze, azaz az elérhetôség fogalmi definiálásának, 
és eredmények elfogulatlan ellenôrzésének a hiányával. 
összefoglalás
a két részes cikk azt a feladatot tûzte maga elé, hogy áttekint-
se és értelmezze egyrészt az elérhetôség fogalmát, másrészt az 
elérhetôség mértékének a mérésére használt modelleket és el-
járásokat.
 
az elérhetôség fogalmát, – gyakori használata és a szakpolitikák-
ban való sûrû megjelenése ellenére – gyakorlatilag vagy egyálta-
lán nem definiálják, vagy kifejezetten leegyszerûsítô és hiányos a 
meghatározása, ami alapvetô félreértelmezések kiindulását alkot-
ja. Dolgozatunkban az elérhetôséget komplex fogalomként értel-
meztük, ahol a közlekedési összetevô mellett hasonlóan fontos 
szerepet játszanak az elérhetôség térbeli, az idôbeli és személyre 
szabott összetevôi is. ebbôl következôen az elérhetôség javítása 
is csak integrált módon, a különbözô összetevôk szerepének a 
párhuzamos mérlegelésével képzelhetô el.
az elérhetôség mérésére használt modelleket a hálózat éleihez, 
illetve a hálózat csomópontjaihoz való kapcsolódásuk szerint ren-
deztük. az a feltételezésünk, hogy ez a csoportosítás teret nyit 
forrás: Geurs – Ritsema van eck (2001) 39.p.
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ahhoz, hogy a továbbiakban a közlekedési összefüggéseken túl-
mutató fent jelzett összetevôk is jobban bevonhatók legyenek a 
modellezésbe és mérésbe.
 
az áttekintés nem jutott messzebbre, mint, hogy egyrészt össze-
gezzük azt a helyzetképet, amit a korábbi definiálatlanságok, és 
ennek ellenére tapasztalható magabiztos következtetések kap-
csán az elérhetôség fogalmához közelítve észleltünk, másrészt 
visszadolgozzuk magunkat egy nullpontra, egy olyan pontra, 
ahonnan tiszta lappal el kellene kezdeni a téma aktív felépíté-
sét, az elérhetôség megfelelôen komplex, ugyanakkor érthetô és 
operacionalizálható mutatók segítségével történô leképezését. 
egy következô lépés lehet majd az elméleti háttérnek is megfelelô 
elérhetôség fogalom összefüggésbe hozása a versenyképesség, a 
kohézió, az esélyegyenlôség és a fenntarthatóság kérdéskörével. 
egyelôre a kezdeti lépésekig jutottunk el, ugyanakkor nem érez-
zük úgy, hogy felesleges munkát végeztünk, vagy, hogy a meg-
tett lépések átugorhatók lettek volna.
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SUMMARY
on accessibility: part tWo – 
the measurement of the accessibility
and eXamples
 
the evaluation of the accessibility always relates to activities taking place 
on different kinds of networks. We have distinguished accessibility 
models related rather to the links on one hand and rather to the nods 
of the network on the other hand. among the first group the proximity 
and time distance to corridors, and the cumulated network distance 
(time) along the network was analysed. as for the second group, we sur-
veyed contour (iso-) lines relative to activity centres, measured in generali-
sed cost and reviewed the possible meaning of different kinds of weights 
as GDp or traffic, or the possibilities of a spatial decay. 
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